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PRESIDE: Señor Representante Javier García. 


MIEMBROS: Señora Representante Ivonne Passada y señores Representantes José A. Amy y Gustavo 
Rombys. 


DELEGADOS 
DE SECTOR: Señores Representantes Julio Bango, Gustavo Osta, Jorge Pozzi y Víctor Sempronl. 


INVITADOS: Por la Asociación Civil de Pilotos de Línea Aérea Uruguay, Comandante Christian Karse, 
Vicepresidente; Comandante Pablo Papantonakis, Secretario; Comandante Federico 
Zylberglajt, Vocal; abogado Matías Abal, y procuradora Mercedes Vilaró. 


SEÑOR PRESIDENTE (García).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión de Defensa Nacional tiene el gusto de recibir a una delegación de la Asociación Civil de Pilotos 
de Línea Aérea Uruguaya ACIPLA, integrada por su Vicepresidente, Comandante Christian Karsen; su 
Secretario, Comandante Pablo Papantonakis; su Vocal, Comandante Federico Zylberglajt; el abogado Matías 
Abal y la procuradora Mercedes Vilaró. 


SEÑOR AMY.- Planteamos la comparecencia de la Asociación Civil de Pilotos de Línea Aérea 
Uruguaya solicitud que fue bien recibida por los colegas y esta se pudo canalizar días después del 
tratamiento del proyecto de Rendición de Cuentas. 


En su momento, el Comandante Mazzilli se comunicó con nosotros para plantear que estaban teniendo dos 
problemas: la alteración del régimen de descanso y la contratación de pilotos extranjeros en la dotación aérea. 


Me parece oportuna esta comparecencia, en especial, para aclarar una situación en la que, según PLUNA, 
está todo excelentemente bien; bueno es tener la oportunidad de escuchar otra campana sobre el particular. 


Agradezco al señor Presidente y a los demás integrantes de la Comisión por acompañar el pedido que hice en 
su oportunidad. 


SEÑOR PAPANTONAKIS.- Como se ha adelantado, concurrimos aquí en virtud de la modificación de 
la normativa en cuanto al descanso de las tripulaciones. Con respecto a los accidentes que han 
involucrado la fatiga, hemos traído algún ejemplo para que puedan entender cómo afecta la seguridad 
de vuelo un cambio en los descansos, sin un estudio previo. 


Deseamos mostrar algunos ejemplos para que todos puedan tener una idea de lo que estamos hablando; en 
ese sentido, trajimos una presentación en "Power Point". 


Lamentablemente, en la industria aeronáutica ocurren accidentes, como en muchas otras, pero en la nuestra 
resultan de mayor atractivo para los medios e impactan mucho más cuando uno los ve en el informativo. 


En 2009 se produjo un accidente de avión en la ciudad de Buffalo. Voy a explicar un poco sobre ese vuelo en 
particular. El avión correspondía a una compañía aérea regional que se caracterizaba por los vuelos 
nocturnos, como fue el de este avión. Se trataba de un vuelo que se dirigía desde New Jersey hacia Buffalo, 
con una tripulación calificada; la aerolínea era estándar y no había tenido mayores inconvenientes. Las 
condiciones climatológicas de ese día eran normales para esa época del año nieblas y demás, con 
inconvenientes que los pilotos enfrentamos todos los días, sin mayores problemas. El accidente de este avión 
se produjo a 8 quilómetros del aterrizaje. Por causas que, en ese momento, se desconocían como siempre 
sucede en un primer momento, cuando ocurre el accidente, el avión cayó a tierra, sobre una casa y, 
lamentablemente, murieron todos los pasajeros y los tripulantes. Comenzaron las investigaciones, que como 
es sabido llevaron mucho tiempo; aproximadamente, un año o un año y medio se demoró en determinar 
cuáles fueron las causas del accidente. Se empezaron a investigar los factores meteorológicos; había 
"engelamiento" afecta seriamente a los aviones, por lo que se podía pensar que esa podría haber sido la causa. 
Después, se determinó que si bien podría haber contribuido, no fue el factor desencadenante. Se continuó la 
investigación analizando el sistema de la aeronave y se determinó que si bien había factores que podían haber 
llevado a confusión a la tripulación, tampoco fueron desencadenantes. Cuando los investigadores ya no 
sabían por dónde encaminar la investigación, se empezó a analizar el factor humano, preguntándose cómo los 
tripulantes habían pasado por alto determinadas alertas y procedimientos, cuando, en definitiva, nuestro 
entrenamiento lleva a que se cumplan rigurosamente los chequeos y se sigan los procedimientos. Se 
comienza a investigar el descanso de la tripulación y se generó un llamado de atención muy grande. Por eso, 
este accidente marcó un antes y un después en la industria aeronáutica. El hogar de esa tripulación no se 
encontraba en la ciudad de New Jersey; por ejemplo, el Comandante vivía en Miami, Florida y la Copiloto 
vivía en Seattle, la otra punta de Estados Unidos. Dado que la empresa no tenía medios para pagar hoteles o 
alojamiento en la base principal, ellos tenían que viajar cada vez que debían hacer un vuelo; por supuesto que 
lo hacían sin costo. Cuando uno es tripulante, puede acceder a traslados como tripulante extra en otras 
aeronaves. El Comandante tuvo un promedio de dos o tres horas de viaje para llegar a la base principal; la 
Copiloto tuvo unas cinco o seis horas de viaje para llegar a la base. Ambos aguardaron unas cuantas horas en 
los sillones de la "Sala de Briefing"; de hecho, pasaron gran parte de la madrugada allí, con un descanso 
totalmente inadecuado y hubo testigos que los vieron durmiendo en esa sala. Este no era un hecho aislado, 
sino que era una situación que se estaba repitiendo continuamente. Por último, comenzaron el vuelo que 
terminó en accidente. 


No quiero pasar por alto un elemento con relación a los descansos. En la investigación se analizó el descanso 
de esa tripulación, setenta y dos horas antes del descanso. Se encontraron interrupciones continuas en el 
descanso de estos pilotos. 


Como punto final de esa investigación, la NTSB, Comisión que estudia los accidentes, emitió una serie de 
recomendaciones, entre las que se encuentra rever el descanso de las tripulaciones, ya que si bien se estaba 


cumpliendo con la normativa, no se estaba cumpliendo con un descanso adecuado, lo que lamentablemente 
ocasionó accidentes en Estados Unidos y en el mundo. 


Queremos comentar algunas similitudes que existen entre este accidente y lo que está pasando actualmente 
en nuestra compañía. 


En este accidente se pudo constatar que la tripulación debía hacer traslados prolongados desde su hogar hacia 
las bases en los que iniciaban los vuelos. Para hacer un paralelismo, debo decir que nosotros realizamos 
traslados para ir a buscar aviones, en horarios que no son adecuados, porque habitualmente no estamos 
despiertos. Hacemos vuelos de madrugada, de dos o tres horas, para llegar a una base, y tenemos que esperar 
dos o tres horas, durmiendo generalmente en los aviones. Posteriormente, debemos emprender un vuelo 
durante tres o cuatro horas, con la responsabilidad que implica para nosotros. Los descansos no son 
adecuados, porque, lamentablemente, dormir en un avión no es lo que corresponde, máxime cuando no están 
preparados para tal fin; hay aeronaves de largo alcance que están preparadas para ello, pero no es el caso de 
nuestros aviones. 


Los horarios de operación de ese accidente, que correspondían a la noche, interrumpían el ciclo circadiano. 
Tuve oportunidad de concurrir, hace un par de semanas, a una conferencia que dio OACI sobre la fatiga y 
puedo decir que es increíble cómo un horario de operación inadecuado puede impactar seriamente en el 
individuo. Nosotros tenemos un reloj biológico que nos condiciona para dormir, despertarnos y comer. 
Cuando tratamos de forzarlo, lo único que logramos es eso: forzarlo, sin acostumbrarnos nunca. Cuando se 
extiende en el tiempo la operación de determinados vuelos en horarios que no son adecuados, las personas 
tendemos a tener fallas, por la fatiga y el cansancio. Eso es algo que se está dando en la actualidad. Tenemos 
vuelos en horarios nocturnos con descansos inadecuados, durmiendo a bordo de los aviones, lo que 
entendemos que no está bien. 


Con esto, simplemente, queríamos mostrar lo que fue ese accidente. Inclusive, el Presidente de Estados 
Unidos, Barack Obama, dio la orden de que a partir del año 2012 se empiece a aplicar el FRMS, que es un 
nuevo sistema de descanso que contempla muchos parámetros, no solo la cantidad de vuelos, sino que 
también comprende al individuo, a cada piloto y cómo impacta el vuelo en cada tripulante. Ello ha sido muy 
interesante y, de hecho, la DINACIA mandó un representante que, quizá, en el futuro puede darles más 
información sobre este punto. 


Queremos comentar qué hace la industria con relación a la fatiga. Como dijimos anteriormente, ese accidente 
fue el puntapié inicial, que llevó a un cambio en cómo se veía la fatiga en las tripulaciones. OACI, junto con 
la FAA e IFALPA comenzaron un estudio al respecto y diseñaron lo que se llama "FRMS", que es un sistema 
de monitoreo de riesgo de fatiga. Si bien este sistema es nuevo, OACI lo está estudiando desde hace más de 
veinte años. El sistema está basado en estudios científicos, en los que participó la NASA, inclusive. Se ha 
tratado de llegar a un modelo biomatemático que permita anticipar bajo qué circunstancias un piloto puede 
estar extremadamente cansado, pudiendo llegar a hacer una operación insegura. Para resumir, en estos cuatro 
días de conferencia en OACI se trató específicamente el descanso y la fatiga en las tripulaciones. O sea que 
es un tema muy importante. Asimismo, se mostraron modelos que permiten monitorear la fatiga de los 
tripulantes y cómo algunas empresas en el mundo ya lo están aplicando; si bien hoy no es una ley, es una 
recomendación y algo a lo que el mundo apunta. 


Eso es lo que se está haciendo en la industria en la actualidad, tratando de dejar las normas y los números 
fríos en cuanto a los descansos. Se parte de la base de que solo con dormir ocho horas una persona no está 
pronta para volar, porque depende de cómo haya dormido, en dónde y bajo qué condiciones lo hizo, 
evaluando que hay otros parámetros, como el ambiente laboral, los horarios de vuelo y demás, que también 
impactan en el descanso. La industria está tomando todos esos factores en un sistema, tratando de determinar 
un valor que indique cuándo un piloto o una tripulación completa están en condiciones de llevar adelante un 
vuelo. Es más: se está hablando de que esto también se debería aplicar en la medicina. Es sabido que hay 
médicos que trabajan hasta veinticuatro horas de corrido, y no rinden lo mismo cuando recién empiezan a 
trabajar que en la última hora de trabajo. 


SEÑOR ABAL.- Lo que comentaba brevemente el Comandante Papantonakis ha sido una 
introducción con respecto a la situación actual de PLUNA, y mencionaré los antecedentes que nos han 
llevado a este intento de modificación de la normativa que hoy tenemos. 


La normativa actual, establecida principalmente en los Reglamentos Aeronáuticos Uruguayos RAU, que son 
elaborados por la DINACIA, en base a las normas de la Organización de Aeronáutica Civil Internacional 
OACI, no es la normativa ideal ni mucho menos se trata de normativa cuya última modificación importante 
con relación a los descansos se hizo en el año 2003, pero tiene un mínimo de protección para las tripulaciones 
y los pilotos. Esa normativa, que fue modificada en el año 2003, estaba prevista para la operativa de una 
empresa principalmente PLUNA con otro plan de negocios y con otra intensidad en sus vuelos. Esto ha 
cambiado drásticamente; a partir de la compra de los nuevos aviones que han llegado en los últimos años, la 
empresa por lo menos desde que ingresó Leadgate que contaba con seis aviones, a fines de año llegará a 
completar una flota de trece aviones. 


Eso ha llevado a un cambio en la modalidad de trabajo. ¿Qué implicó ese cambio? Básicamente, se trató de 
sacar el mayor jugo posible disculpen la expresión al trabajo de los pilotos. Cambió totalmente el sistema de 
trabajo, así como también el sistema de vuelos, lo que repercute en una mayor fatiga y en un agotamiento que 
antes no existía. Para que se hagan una idea, hoy PLUNA está operando en un sistema de postas en el cual un 
mismo piloto realiza cinco vuelos consecutivos a diferentes destinos, en cadena. Esto no existía antes y altera 
totalmente la vida del piloto, quien ingresa a esa cadena de vuelos y no va a llegar a su casa a dormir, por 
ejemplo, hasta el sexto día. 


SEÑOR AMY.- ¿Podrían ejemplificar cómo sería el trazado geográfico? Somos neófitos en el tema y 
sería bueno que explicaran la situación para poder dimensionarla. 


SEÑOR ZYLBERGLAJT.- Esto es cuestión de todos los meses. Por dar un ejemplo personal, el día 
jueves empecé haciendo un vuelo de ida y vuelta a Ezeiza. A las cuatro de la tarde estaba de vuelta en el 
aeropuerto de Montevideo e inmediatamente después partí a Brasilia, donde llegamos 
aproximadamente a medianoche. Allí estuvimos todo el siguiente día y volvimos a Montevideo el día 
sábado. Ese mismo sábado partimos hacia Asunción, donde pasamos la noche para volver al otro día, 
domingo, a Montevideo. Cuando llegamos a Montevideo, partimos hacia Porto Alegre, ida y vuelta, y 
retornamos, en mi caso, a las cinco de la tarde. O sea que yo salí de mi casa el día jueves a las cinco de 
la tarde y volví aproximadamente a las seis de la tarde del domingo. Esto se repite en todas las 
tripulaciones, tanto en el caso de los pilotos como de los auxiliares de cabina en general. Si bien este 
tipo de vuelos de cuatro o cinco días es la norma general, no es el único tipo que existe. Uno hace cuatro 
o cinco días de vuelo, descansa uno o dos y vuelve a partir otros cuatro o cinco días. 


En mi caso, el día lunes me voy a San Pablo y estaré volviendo el jueves a última hora. Esto se repite mes a 
mes y a veces con un mínimo de un solo día en Montevideo, lo que equivaldría a decir dos noches en que uno 
duerme en su casa. En general, de un total de treinta días, uno termina durmiendo trece o catorce noches 
fuera del hogar. Esto está de acuerdo con las reglamentaciones actuales y vigentes. Desde el punto de vista de 
lo que hoy se ve en el mundo científico y de la vanguardia de la aviación, claramente este no es el descanso 
más adecuado para que un piloto cumpla con su tarea. 


SEÑOR KARSEN.- Quiero dar otro ejemplo y detenerme un poco en lo que había dicho el doctor Abal 
con respecto a "sacar el jugo" a la reglamentación. 


Puede ser que en un período de doce a trece horas de servicio que es como trabajamos nosotros una 
tripulación tenga que ir a un destino determinado, generalmente Brasil, Argentina o Chile, y como estaba 
plasmado en la proyección dormir en el avión, porque no hay tiempo físico para ir a un hotel. Entonces, 
aprovechando la normativa de doce a trece horas de servicio, uno se queda en el avión a dormir donde antes 
habían estado los pasajeros coloca los almohadones de una manera cómoda sin almohada y sin nada, duerme 
una hora y media o dos, luego se levanta, se lava la cara también allí y se sienta en una cabina de un avión de 
US$ 25:000.000 con noventa pasajeros atrás para regresar a Montevideo. Generalmente, ese tipo de 
situaciones se dan en la noche; son vuelos nocturnos a los destinos que recién se mencionaban y allí se tiene 
ese tipo de experiencias. 


SEÑOR ABAL.- Este tipo de ejemplos eran explicativos de lo que hoy sucede en PLUNA, pero además 
se mantiene el régimen vigente que, si bien no es ideal ni mucho menos, establece lo mínimamente 
aceptable. 


El problema que se da es que no bastando esta situación y esta maximización del uso de los pilotos, hoy 
PLUNA viene realizando una serie de propuestas para modificar esta reglamentación en detrimento de los 
pilotos, es decir, generar mayor tiempo de vuelo, menos descanso y maximizar la tarea de las tripulaciones. 
Este procedimiento no empezó ahora; para que tengan una idea: hace un año y medio se planteó ante la 
DINACIA un problema que venía sucediéndose por incumplimiento de la normativa 


En este sentido, voy a tratar de ser breve y explicativo porque los señores Diputados no tienen por qué 
conocer esta normativa. Es un aspecto que refiere a los descansos. Hay una norma que establece que en 
treinta días de actividad debe haber, por lo menos, diez de descanso. Esto implica que un piloto debe pararse 
en el día de hoy, mirar treinta días para atrás y tener diez días de descanso en ese período. La empresa 
interpretaba que esos días se debían tomar en el mes calendario, que es una cosa muy diferente. ¿Por qué? 
Imaginen dos meses, sesenta días. Si tomo diez días en un mes calendario podría asignar los diez días de 
descanso al principio de un mes, los diez días de descanso al final del otro mes y tener cuarenta días de vuelo. 
Obviamente, hay matices; no es algo tan drástico, pero lo digo grosso modo para que sea ejemplificante. Esa 
interpretación facilitaba a la empresa coordinar los vuelos y utilizar las tripulaciones, pero iba en contra de la 
norma que, precisamente, prevé que haya diez días cada treinta para evitar la fatiga. 


Entonces, se hizo esa denuncia a la DINACIA, esta le dio la razón a ACIPLA y notificó a la empresa. Pese a 
eso, la empresa siguió con el mismo criterio. Se hizo una segunda denuncia y finalmente la empresa acató lo 
que la DINACIA, como autoridad aeronáutica, le imponía. El problema fue que, obviamente, no cesó la 
actividad de la empresa en modificar la normativa. Tanto es así que en un segundo intento cambió la 
estrategia e intentó acordar con el colectivo de los pilotos, a través del sindicato ACIPLA, la modificación a 
cambio de partidas salariales. Se planteó una negociación salarial y sobre la mesa se dijo: "Les damos esto, 
esto y esto, si ustedes aceptan modificar esta normativa". Se contestó que no por parte de ACIPLA. Como no 
fructificó esa vía, se volvió a hacer un planteo nuevamente a la DINACIA, ahora sí de hacer una 
modificación de la reglamentación. A ese efecto, se realizaron varias reuniones en las que participaron los 
actores principales del sector, es decir, el gremio de pilotos, el gremio de funcionarios de PLUNA, otras 
empresas aeronáuticas, la junta médica de la DINACIA y, obviamente, sus autoridades. En esas reuniones, se 
discutió que había que dejar el sistema como estaba, porque se debía valorar científicamente cualquier 
cambio que se hacía y, además, porque estamos en una etapa en la que a nivel internacional como decía el 
comandante Papantonakis se están definiendo muchas cosas referentes a la fatiga de los pilotos, por los 
incidentes y accidentes que ha habido. Entonces, se quedó en suspenso a la espera de generar mayores 
aportes científicos. El problema es que hubo cambios en la autoridad aeronáutica y aparentemente ha habido 
cambios en los criterios que la DINACIA venía planteando. Tanto es así que la empresa en los últimos meses 
nuevamente planteó el tema de la DINACIA y ha tenido cierta aceptación de parte de las autoridades al punto 
que hoy se está planteando por parte de la DINACIA inclusive, se ha citado a ACIPLA a reuniones bipartitas 
con la empresa, donde la DINACIA simplemente va como espectadora a decir que arreglen lo que quieran 
modificar con la empresa un espacio para que se modifique esa normativa con una serie de planteos de la 
empresa que entendemos que no tienen un asidero ni respaldo científico, que para nosotros es lo más 
importante. ACIPLA en ningún momento se niega o se negó a discutir cambios; de hecho, ha elaborado 
propuestas de cambios. 


Consideramos que cualquier cambio que se haga, en un tema tan delicado como son los descansos, la fatiga 
del piloto y las consecuencias que eso puede tener, debe ser respaldado científicamente y con un previo 
estudio, no como pasa en este caso, y como está planteando la empresa con una serie de cambios, que se 
hacen a mera conveniencia del explotador. ¿Cuál es la finalidad? Lograr una mayor disponibilidad de horas, 
de tiempo de servicio, de tiempo de vuelo, de los pilotos para beneficio de la empresa. Lo peor de todo es que 
ni siquiera con ese objetivo hay un respaldo científico detrás. Esa es la situación en la que hoy nos 
encontramos y que genera que el colectivo de los pilotos venga a hacer este planteo al Parlamento, haya ido a 
plantearlo a PLUNA ente y nos hayamos estado dirigiendo a los diferentes actores políticos para ponerlos en 
sobre aviso de que estamos en este camino que realmente no tiene un final claro y que no se está manejando, 
a nuestro entender, de la forma adecuada. 


SEÑOR PAPANTONAKIS.- Quería comentar lo que ha hecho la DINACIA y por qué llegamos a todo 
esto. 


A principio de año se nos citó a todas las partes tripulantes, pilotos, empresas a que expusiéramos frente a la 
DINACIA cuáles eran los factores que entendíamos que contribuían negativamente quiero recalcar este punto 


a la fatiga, para una posible enmienda de las reglamentaciones actuales. Ese fue el encabezado de la carta que 
es un documento y en base a ello hicimos una exposición. ACIPLA se tomó esto tan en serio entendemos que 
es un tema serio que contrató a un médico aeronáutico porque entiende que estos cambios no son acuerdos 
entre empresas y pilotos, no es un tema de acuerdos entre abogados sino que debe tener un respaldo 
científico. Hicimos una presentación frente a la DINACIA y planteamos cuál era nuestra posición con 
respecto a los cambios que se planteaban en ese momento. Nuestra recomendación o nuestro planteamiento 
frente a la DINACIA y a la empresa fue que, en un principio, no se cambiaron más las normativas 
simplemente por acuerdos entre las partes. Eso ya se ha hecho en el pasado reciente. Hace cuatro años 
tuvimos un cambio de reglamentación propuesto por PLUNA, que no trajo buenos resultados y no tuvo 
ningún respaldo científico. Entendemos que hay que cambiar el camino por el cual se realizan estos cambios 
y por eso la contratación de este médico. En un principio, nuestro mensaje fue: no cambiar nada sin un 
respaldo científico; de cambiar algo, que sea a favor del descanso. Para eso se nos había citado. Ponemos 
como punto final que se empiece a estudiar cómo viabilizar la implementación del FRMS, sistema que 
actualmente contemplaría todos los puntos que hoy tienen impacto negativo en la fatiga de las tripulaciones. 
Evidentemente, es un sistema complejo pero no es imposible de aplicar. Requiere preparación tanto de la 
DINACIA como de las empresas aeronáuticas y entendemos que es lo que traería mejor resultado a la hora de 
mitigar la fatiga. Es algo que, por supuesto, no vamos a poder eliminar somos humanos, todos nos cansamos 
y necesitamos nuestros espacios; este sistema nos permitiría prever o anticipar cuándo un piloto estaría en 
determinadas condiciones de inseguridad para operar por estar bajo el efecto de la fatiga. 


Queremos dejar como mensaje lo hemos repetido y lo queremos volver a decir para que quede bien claro que 
no estamos negándonos a un cambio de reglamentación. Entendemos que el mundo ha cambiado y que hay 
que ir adecuando las reglamentaciones, pero el mundo o la industria aeronáutica entienden que ya los 
cambios no pueden hacerse simplemente a través de acuerdos, reglamentaciones o frías letras. Tiene que 
haber un sistema que contemple todos los factores y, como asociación, entendemos que es el FMRS. 


Concurrimos a una conferencia de la OACI, donde se habló durante cuatro días sobre este tema, de la que 
también participaron autoridades aeronáuticas, empresas de renombre como American Airline, Air France y 
médicos. Entendemos que ese sería el camino que hoy debería seguir la industria, y estamos seguros de que 
acá lo que no tendría que pasar es que se cambien las reglamentaciones sin que haya un estudio científico 
previo acerca de por qué se deberían cambiar determinados puntos. 


Al día de hoy, si bien entendemos que estamos legales, con este tipo de planteamientos de repente no estamos 
yendo por un camino seguro. 


SEÑOR ABAL.- No sé de cuánto tiempo disponemos; la idea original era plantear dos temas pero me 
parece que no nos va a dar el tiempo para plantear el segundo. Iba a plantear hacer un breve 
comentario acerca de la situación de los pilotos extranjeros y hacer hincapié sobre este primer aspecto, 
dado el tipo de Comisión ante la que comparecíamos, teniendo en cuenta que la DINACIA es 
integrante del Ministerio de Defensa Nacional, el papel que ocupa en estos cambios de reglamentación 
y la responsabilidad que le corresponde. 


En resumen, la idea era dejar ese mensaje y mantenerlos informados. Si eventualmente hay evoluciones en 
cuanto a los cambios de reglamentación volveremos a pedirles una reunión. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Con el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social alguna vez tuvieron algún 
contacto? 


SEÑOR ABAL.- Nosotros hemos mantenido varias reuniones con esa Cartera. De hecho, en su 
momento, se participó inclusive con la DINATRA la Dirección Nacional de Trabajo y con el Director 
Nacional de Trabajo era la oportunidad en que Baráibar había dejado el cargo; el tema es que como 
hay un cruce de competencias, se dificulta interactuar con todos los actores porque van por vías 
separadas. Algo que sería ideal y que no tendríamos ningún inconveniente en que se efectivizara es que 
estos temas se traten en una Comisión interministerial en la que haya un delegado del Ministerio de 
Trabajo y Seguridad Social, uno del Ministerio de Defensa Nacional y los actores, pero nunca se ha 
podido viabilizar porque son ámbitos diferentes. En el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social se 
trata todo lo que refiere a lo salarial, a las condiciones de trabajo y, si se quiere, a los descansos, pero 


en el sentido laboral y no desde el punto de vista de la seguridad operacional. En la DINACIA se 
segmentariza lo que tiene que ver con lo que afecta al interés público de los descansos. 
Lamentablemente, siempre se han mantenido las dos vías separadas; no las hemos podido vincular 
pese a nuestra intención. Si bien hemos mantenido reuniones, estas no avanzan por ese obstáculo 
compartimentado entre los Ministerios. 


Respecto al segundo tema, les vamos a dejar algún documento, inclusive, la presentación que hizo el médico 
contratado por ACIPLA, y un breve resumen de los dos temas. Aquí se refiere, precisamente, a la 
contratación de pilotos extranjeros y también está vinculado con el primer tema. ¿Qué sucede? Como sabrán, 
el Código Aeronáutico y los Reglamentos Aeronáuticos Nacionales establecen que a las aerolíneas de 
bandera uruguaya las deben operar comandantes uruguayos, salvo la existencia de alguna dispensa 
excepcional. Esta es una normativa bastante común en la región; Argentina la tiene, al igual que otros países. 
Precisamente, en un ambiente tan internacionalizado, como es el de los pilotos, donde hay gente de muchos 
países que pueden operar en la aerolínea, se busca proteger a los pilotos nacionales, garantizando su 
permanencia en las aerolíneas de igual bandera. En base a esa normativa, como colectivo, se ha venido 
reivindicando la defensa de esa mano de obra uruguaya. 


En esta expansión acelerada que ha tenido la empresa en la cual se ha más que duplicado la flota de aviones 
en un año y medio, obviamente, se ha generado una falencia de pilotos. Es importante recalcar que los pilotos 
llevan un proceso de instrucción y de selección lento. No es como contratar a un operario en una fábrica, 
donde quizá signifique hacer un llamado y una selección breve. En la industria aeronáutica seleccionar un 
piloto significa hacer la selección pero luego formarlos, mandarlos a hacer los cursos, a veces la habilitación 
de la licencia, el simulador y el "Ground School". Para tener a un piloto formado se debe pasar por una serie 
de etapas que fácilmente puede llevar tres meses, como mínimo. Además, a eso hay que sumarle el hecho de 
que la empresa siempre ha intentado contratar pilotos extranjeros. Desde el inicio en que ingresa el Grupo 
Leadgate Investment a PLUNA siempre ha manifestado su intencionalidad de contratar a pilotos extranjeros. 
Nosotros entendemos que eso obedece a dos causas. Una de ellas es la flexibilidad. Es obvio que contratar a 
un piloto de otro país es mucho más flexible en el trato y en las condiciones que contratar a uno nacional; ni 
qué hablar desde el punto de vista sindical, ya que los extranjeros no están afiliados, directamente no tienen 
sindicato; además, por los términos de contratación, ya que muchas veces se trata de contratos tercerizados 
con otras empresas, en los que cesan y despiden a los trabajadores a partir de las necesidades de operarios y 
se agrega un factor que también afecta a la DINACIA: los controles que se ejercen sobre los pilotos 
extranjeros, pues aun cuando vuelan en PLUNA, son mucho más ligeros que los que se ejercen sobre los 
nacionales. No sabemos por qué razón. El ejemplo más claro es la política antidoping. Hoy en día, DINACIA 
realiza controles al azar sobre los vuelos de PLUNA para observar si hay consumo de drogas en los pilotos. 
Se hace un pequeño test de orina y se detecta. Pero, eso no afecta a los pilotos extranjeros. Las razones las 
desconocemos. Todos esos factores hacen que la empresa tienda a contratar pilotos extranjeros. A ello se 
suma un aspecto que no es menor: el salarial. Es como una nebulosa. Hoy en día nosotros no sabemos lo que 
realmente cobra un piloto extranjero; si cobra menos, si cobra más. De lo único que tenemos certeza es que 
no se le paga como a un uruguayo. Eso también es importante. Porque gran parte del salario de los uruguayos 
lo reciben por la productividad, que está vinculada al número de vuelos que hacen, y los extranjeros no tienen 
esa partida. ¿Qué quiere decir esto? Una empresa puede utilizar a un extranjero cien veces y le va a pagar 
igual; pero a un uruguayo si lo utiliza cien veces, le va a pagar mucho más. En eso radica la conveniencia de 
contratar a un extranjero. 


Este tema viene desde que se inició Leadgate en PLUNA. Ha pasado por varias etapas, pero con la última 
expansión se ha desarrollado al máximo y ha llegado a brotes de conflictividad con el sindicato. Esto se basa 
en que en octubre del año pasado la empresa se da cuenta de que como iba a duplicar la flota, iba a necesitar 
más pilotos, y que sería para diciembre, es decir, para la temporada. Esto demuestra total falta de 
planificación. Ante esa situación, nos reunimos en el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, porque la 
empresa decía que si no le daban una dispensa para utilizar pilotos extranjeros, no podía volar los aviones en 
temporada y perdía dinero. Con ese mecanismo ejercía presión sobre la DINACIA para autorizar los vuelos 
con extranjeros. Como expliqué al principio, obviamente, como una dispensa de la normativa nacional. En 
efecto, la DINACIA le dispensó de cumplir con esa normativa y le autorizó a realizar esos vuelos siempre y 
cuando se instruyera a pilotos uruguayos para sustituir a los extranjeros, luego de que terminaran de ser 
instruidos. La empresa lo aceptó y fijó como plazo límite el 31 de marzo. 


¿Qué hizo la empresa? Se podría pensar que se puso a seleccionar pilotos uruguayos. No. Intentó argumentar 
que no había pilotos uruguayos. Se demostró que había como mínimo se hizo el llamado doscientos setenta 
aspirantes uruguayos para trabajar en PLUNA. Se comenzó a hacer la selección, pero ni siquiera empezó la 
formación. Desde esa fecha hasta el día de hoy, todavía siguen seleccionando, para que se hagan una idea de 
lo que se demoró. Obviamente, esa selección para los pilotos extranjeros demora quince días; para los pilotos 
uruguayos, seis meses, diez meses. A nuestro entender, esto es un indicio de la intencionalidad de no 
contratar a pilotos uruguayos y sí a extranjeros por los factores que mencionamos. 


De todas maneras, se aceptó esa dispensa hasta el 31 de marzo. Nosotros firmamos un acuerdo en el que se 
establecía que el 31 de marzo inevitablemente debía sacarse de la plantilla a los extranjeros y que fueran 
sustituidos por uruguayos. En caso de que no se pudiera notificar a todos, debía darse aviso previo al 
Ministerio y a ACIPLA. Llegamos al 31 de marzo, pasamos esa fecha y nunca se nos notificó de nada. Como 
era de esperarse con esta empresa, tampoco se dejó de volar con pilotos extranjeros; siguieron volando. 
Nuevamente, con la teoría de los hechos consumados, se notificó a DINACIA, por segunda vez, que no 
habían formado a todos los pilotos uruguayos que necesitaba y que solicitaba dispensa porque si no debía 
dejar de operar los aviones. Es decir, con la excusa de que no se pueden operar los aviones, se sigue volando 
con pilotos extranjeros. 


La DINACIA aceptó una segunda dispensa, a la cual se opuso el sindicato. De hecho, se inició un 
preconflicto y, finalmente, se logró un segundo acuerdo, que establecía un cronograma específico de 
instrucción de pilotos uruguayos, con plazos, previendo la llegada de cada avión nuevo que iba a venir. Se 
empezó a cumplir con ese cronograma y se pactaron reuniones mensuales para controlarlo. Ese acuerdo fue 
en abril, y ya han pasado cinco meses. Se ha incumplido con el cronograma. La excusa de la empresa es que 
no han podido terminar de seleccionar a los pilotos uruguayos. Fíjense los señores Diputados que estamos 
hablando de octubre del año pasado hasta hoy, con dos acuerdos, con un preconflicto y casi con medidas 
gremiales en el medio. Este tema se planteó de nuevo en julio, se cumple con el cronograma, y se dice que no 
se puede tener a los pilotos uruguayos prontos para completar las tres aeronaves nuevas que llegan. Esto 
generó nuevamente un preconflicto en el que estamos y una nueva citación al Ministerio de Trabajo y 
Seguridad Social. Como les anticipamos, en el Ministerio nos dicen que esto se debe al proceso de selección, 
que parece que es más difícil que desarrollar tecnología. Se trasmite a la empresa que eso no es una excusa 
aceptable, máxime con la prueba estrictiva que tenemos. Ellos mismos reconocen que hay treinta pilotos 
uruguayos preseleccionados con todos los requisitos, pero no se avanza en esa lista de selección. Al mismo 
tiempo, hay contrataciones de pilotos extranjeros y la selección dura quince días. Esta situación es 
absolutamente insostenible. 


Hoy en día, nos encontramos en una situación de total desconfianza, en un estado de preconflicto, con un 
plazo ya pactado, que vence el 16 de setiembre, fecha en la que la empresa debe rendir cuentas con respecto a 
esa selección y confirmar que efectivamente esos pilotos uruguayos van a iniciar los cursos de instrucción 
para sustituir a los extranjeros. 


Es importante destacar también que ese proceso de selección está a cargo de la Gerencia de Recursos 
Humanos. No estamos diciendo que el problema en esta selección sea técnico. Los problemas en el proceso 
de selección se dan por una cuestión totalmente subjetiva. El rechazo del 39% de esos doscientos setenta 
pilotos uruguayos se basa en la no coincidencia de ellos con el perfil de la empresa. ¿Qué quiere decir eso? 
Hay que preguntar a la Gerencia de Recursos Humanos, a la licenciada Fratocchi, quien hace las entrevistas. 
¿Qué quiere decir no coincidencia del personal con la empresa? Nos hablan de aspectos totalmente 
subjetivos, como el liderazgo, los objetivos de la empresa, elementos totalmente inasibles y que no tienen 
ningún criterio de comparación ni de contralor. Hemos tomado conocimiento por comunicaciones con los 
pilotos de que algunas cosas que les preguntan en esas entrevistas son, por ejemplo, qué opinan de ACIPLA, 
del negocio de Aerovip, que fue un tema muy objetado por el sindicato. Más allá de ese trasfondo de 
tercerización, también hay elementos que nos llevan a concluir que hay un control antisindical en la 
contratación. Llama mucho la atención que cada cien pilotos que se presentan, cumpliendo con los requisitos 
técnicos, treinta y nueve son desechados por no cumplir con el perfil de la empresa. Esto se agrava cuando es 
la propia empresa la que argumenta que supuestamente no hay pilotos uruguayos. En un escenario donde se 
dice que hay pocos pilotos, se dan el lujo de descartarlos porque no cumplen con el perfil de la empresa. 


Queríamos ponerlos al tanto de esta situación, porque de no solucionarse el 16 de setiembre, va a generar un 
conflicto con la empresa y, además, porque atañe al interés público en cuanto la empresa, por la vía de los 


hechos consumados, está logrando salirse con la suya y evadir la normativa nacional que establece que los 
pilotos de la aerolínea de bandera nacional deben ser uruguayos. 


SEÑOR BANGO.- Quisiera saber cuántos pilotos extranjeros hay y cuál es el porcentaje que 
representan en el total. 


SEÑOR ABAL.- Voy a dar un ejemplo. Hoy en día no es tan relevante. Estamos hablando de alrededor 
de 10%. El problema es que de mantenerse el planteo que viene haciendo la empresa, las tres 
tripulaciones de los aviones que estarían llegando serían casi íntegramente completadas por 
extranjeros, con lo cual el guarismo aumentaría 30% y con expectativa de seguir creciendo. La 
empresa ha llegado al punto de argumentar que no hay más pilotos uruguayos, en base a que 39% no 
cumple con el perfil. 


SEÑOR PAPANTONAKIS.- Con respecto a cuántos pilotos extranjeros tenemos hoy en la empresa, 
quiero señalar que hay ocho comandantes y dos copilotos, que es un número bajo. Están llegando tres 
aeronaves, por lo que pensamos que por lo menos deberíamos tener treinta pilotos más, pero la 
empresa todavía no ha afirmado que vayan a ser uruguayos, y esto nos preocupa. Estamos diciendo 
que en tres meses como máximo podríamos tener treinta pilotos extranjeros más. 


Por otra parte, quiero señalar que desde que asumió Leadgate en la empresa se han ido quince comandantes y 
cinco copilotos. Hay veinte pilotos uruguayos que lamentablemente han tenido que abandonar la empresa y 
esta no ha hecho nada para que se quedaran. Hoy por hoy, esos puestos podrían estar perfectamente ocupados 
por esos pilotos. Los motivos han sido varios y, quizá, hoy no sea el momento para hablar al respecto. 


Volviendo a la pregunta del señor Diputado, al día de hoy, hay ciento diez pilotos uruguayos, ocho 
comandantes extranjeros y dos copilotos extranjeros. Como dije, ese número se podría triplicar en los 
próximos tres meses. 


SEÑOR AMY.- Quiero dejar varias constancias. 


En primer lugar, adelanto a los miembros de la Comisión que me parece oportuno citar a la DINACIA, 
porque de esta reunión ha surgido una cantidad de elementos que honestamente me llaman la atención. 


En segundo término, quiero razonar y buscar la forma de entender. Creo que no siempre en la opción de un 
trabajo está el componente económico, si bien es importante. En el caso de ustedes, los que aman la profesión 
de volar, uno de los grandes desafíos es volar permanentemente; es uno de los grandes componentes a la hora 
de decidir por esa profesión. Según lo que hemos estado indagando, los tripulantes de PLUNA, de la mayoría 
de las aerolíneas de la región, no son precisamente los que ganan mejores sueldos. Por lo tanto, el tema 
económico a la hora de que un comandante extranjero opte por una aerolínea no debe ser lo único, porque 
perfectamente en un diámetro regional como el de acá podría ir a otra y ganar más dinero. Por lo cual llego a 
la conjetura que debe tener más que ver con un tema de garantizar a la empresa que no está afiliado al 
sindicado, que no va a hacer un paro, que no va a cobrar el despido, etcétera. 


En el artículo 83 vigente de la Ley N” 14.305 del Código Aeronáutico, dice: "En las aeronaves nacionales 
sólo podrán ejercer funciones los ciudadanos uruguayos, salvo disposición expresa en contrario de la 
autoridad competente". El procedimiento de la dispensa, que está amparado en la ley, es precisamente con 
cierto recato en cuanto a la utilización. Se faculta al organismo a otorgar las dispensas para situaciones 
extremas. Por ejemplo, PLUNA no puede volar porque no hay piloto, pero no es el caso. Por lo tanto, 
siguiendo lo que ustedes plantean esta Comisión siempre escucha todas las opiniones y oportunamente 
escucharemos a otros para el cuadro de situación completo, nos preguntamos que si se sabía que se iban a 
comprar más unidades, por qué no se fue previsor en preparar las dotaciones con la debida antelación. He 
escuchado a un miembro del Directorio de PLUNA que dijo que se precisan alrededor de cinco tripulaciones 
por avión. Por lo tanto, si se sabía que se iban a comprar tres unidades y se estaba en el plan de expansión de 
la empresa con la debida antelación, hace un buen tiempo que se podría haber tenido las tripulaciones 
prontas. Esto va de la mano de algo que nos complicó mucho siguiendo el razonamiento de la aerolínea. Una 
de las razones por las cuales supuestamente fracasó el negocio de Aerovip fue precisamente porque el gremio 


de los pilotos argentinos impidió que se nos otorgaran nuevas rutas con una PLUNA argentina, por decirlo de 
alguna manera. Una de las cosas que más complicó fue que las dotaciones no podían ser uruguayas. 


Este no es un tema menor. Si el marco normativo está vigente y nos preciamos de establecer un régimen de 
derecho con la actualidad y la vitalidad que la norma tiene, me parece que hay que cumplirlo. 
Oportunamente, citaremos a la DINACIA para que dé las razones por las cuales ha sido tan dispendioso en 
las dispensas. 


En lo personal, me ha quedado claro cuál es la posición del gremio de ACIPLA y habrá que escuchar la otra 
campana, porque es bueno tener las dos versiones. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si no se formulan otras consultas, agradecemos muchísimo la información 
proporcionada. 


(Se retira de Sala la delegación de ACIPLA) 
SEÑOR AMY.- Me gustaría citar a la DINACIA para que diera su versión. 


SEÑOR PRESIDENTE. Si no hay objeciones, remitiremos la versión taquigráfica de esta reunión al 
Ministerio de Defensa Nacional, a la DINACIA, al Ministerio de Trabajo y Seguridad Social y a 
PLUNA. 


SEÑOR AMY.- Me gustaría citar el mismo día para ahorrar tiempo a la DINACIA y a la Directora de 
Recursos Humanos de PLUNA Ente Autónomo. 


(Se suspende la toma de la versión taquigráfica) 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si no se hace uso de la palabra, se va a votar si se convoca a concurrir a la 
DINACIA, a PLUNA, invitando a la Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas, por 
razones de competencia e interés. 


(Se vota) 
———C uatro por la afirmativa: AFIRMATIVA. Unanimidad. 


Se pasa a considerar el asunto que figura en segundo término del orden del día: "Prefectura Nacional 
Naval. (Se la autoriza a controlar la presencia de alcohol o drogas psicotrópicas en la tripulación de buques 
en jurisdicción nacional)". 


Invitamos al señor Diputado Pozzi, que es uno de los autores del proyecto, para que lo fundamente. 


SEÑOR POZZI.- Quiero dispensar al señor Diputado Saravia, quien venía hacia aquí para participar, 
pero advirtió que había pedido licencia, por lo que no podía ingresar a la Comisión. El señor Diputado 
Saravia y quien habla fuimos los autores del proyecto; él fue quien más lo trabajó. 


El proyecto es muy sencillo. Cuando estábamos discutiendo algunos aspectos que tenían que ver con la Ley. 
de Tránsito y Seguridad Vial, la Prefectura Nacional Naval pidió que se agregara un artículo que les 
posibilitara hacer todos los controles que la Ley de Tránsito y Seguridad Vial prevé entre ellos, el de 
alcoholemia en los recintos que son de jurisdicción de la Prefectura, como el Puerto de Montevideo y algunos 
puentes. Además, solicitó que se agregara la posibilidad de efectuar controles de alcoholemia a los tripulantes 
de los buques que están en el Puerto o que eventualmente pueden tener complicaciones en aguas 
jurisdiccionales uruguayas. 


En un principio, nos pareció oportuno incluir esto en la Ley de Tránsito y Seguridad Vial, porque tiene que 
ver con el tema, pero no tiene mucho sentido agregar en esa ley un artículo que establezca que se puede hacer 
control de alcoholemia en los buques. Por lo tanto, decidimos presentar este artículo en un proyecto aparte, 
que es el que está a consideración de esta Comisión. 


El proyecto no tiene otro alcance más que dar la posibilidad a la Prefectura Nacional Naval de que, en 
determinado momento, si lo requiere, pueda realizar controles de alcoholemia y demás, a los efectos de 
brindar una mayor seguridad a los buques que están en el Puerto o a los que navegan por aguas 
jurisdiccionales uruguayas. Básicamente, ese es el alcance del proyecto. 


SEÑOR AMY.- ¿Por qué el universo se circunscribe a la Prefectura Nacional Naval? 


SEÑOR POZZI.- Por ejemplo, cuando ocurre un accidente en el Puerto de Montevideo, en el que tiene 
jurisdicción exclusivamente la Prefectura Nacional Naval, no se puede hacer un test de alcoholemia, 
porque la que está autorizada es la Policía o la Intendencia, en lugares de su jurisdicción. Entonces, la 
Prefectura Nacional Naval expresó que, como Policía Marítima lo es, necesitaba tener esa autorización, 
más allá de que después puedan intervenir el juez y la Policía nacional. Ellos solicitan que, como 
Policía Marítima, se les dé la posibilidad de ejercer esos controles en los accidentes de tránsito, ya que 
hoy no los pueden hacer. 


Después, ampliaron el pedido, porque puede haber tripulantes de todos los niveles de buques que puedan 
navegar alcoholizados, lo que puede generar problemas. Entonces, pidieron que también se pudiera aplicar en 
esos casos. Creo que la Policía Aeronáutica hace algo por el estilo, efectuando controles a los pilotos y a los 
tripulantes. Se pide lo mismo, pero autorizado por ley para que la Prefectura Nacional Naval lo ejerza en su 
jurisdicción. 


SEÑORA PASSADA.- Conversamos al respecto con el señor Diputado Pozzi. Hay Derecho 
internacional comparado sobre este tema, que se aplica con éxito en el marco de la prevención en otros 
países. 


Esta habilitación es bienvenida, así como también me parece bueno que se presente separado de la Ley de 
Tránsito y Seguridad Vial, porque habría resultado complejo prever en la redacción de la norma la aplicación 
de algo tan específico. 


Considero que es un elemento totalmente compartible. Es más: generalmente, consultamos a la autoridad 
cuando consideramos los proyectos de ley, pero me atrevería a decir que, en este caso, ese camino ya está 
hecho. Independientemente de ello, podemos enviar el proyecto de ley. Pienso que cuanto antes se pueda 
aprobar, será muy bienvenido por parte de la Prefectura Nacional Naval; quizá, podamos aprobarlo en 
octubre. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Creo que es un proyecto simple. Para lograr lo que propuso la señora 
Diputada Passada, deberemos agilizar los plazos. 


Si no hay objeciones, remitiré la versión taquigráfica de esta reunión junto con el proyecto de ley al 
Ministerio para que nos remitan opinión por escrito. Si hubiera algún inconveniente en el camino, les 
pediremos que concurran. 


No habiendo más asuntos para tratar, se levanta la reunión. 


T ínaa dal nia da namrma 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


